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I Elektro-hydraulische Steuerung 

Elektro-hydrauiische Steuerung fur ein Automatgetriebe 

(I) mit zwei Getriebeeingangswellen (11, 12), wobei die erste 

(II) mit der Turbine (21) einer hydrodynamischen Elnheit (2) 
und die zweite (12) direkt mit der Antriebswelle (31) eines 
Antriebsmotors (3) verbunden ist und die Antriebsleistung 
gangabhangig einzeln oder auch in Leistungstellung an das 
z. 8. reduzierte Planetenkoppelgetriebe geleitet wird mit 
einem WShlschieber (4) zumindest fur die Neutralstetiung 
(N) sowie die VorwSrts- (D) und RGckwdrtsfahrt (R) und ei- 
nem elektronischen SteuergerSt (5) mit Federkraft in Null- 
stellung geheltenen Magnetventilen (6) einer Druckmittel- 
quelle (7), Druck- und Schattventilen und Dampfern zum 
Betatrgen von Gangschattkupplungen und Bremsen (A-E), 
wobei zwischen einem Magnetventil (6) und den Schattkupp- 
lungen fur den hochsten Gang (E) sowie den RQckw3 rtsgang 
(B) ein Notfahrventil (8/9) angeordnet ist Damit ist bei 
Strom a usf a II eine zfigige Weiterfahrt uber die Kupplung (E) 
Im mechanischen Obertragungsweg und eine Vorwfirts- und 
Rflckwartsfahrt und ein Anfahren in diese Fahrtriohtungen 
uber die RuckwSrtsgangkupplung (B) mdgiich. 
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1. Elektro-hydraulische Steuerung far ein Automat- 
getriebe (1) mit zwei Getriebeeingangswellen (11, 
12), wobei die erste (1 1) mit der Turbine (21) einer 5 
hydrodynamischen Einheit und die zweite (12) di- 
rekt mit der Antriebswelle (31) vom Antriebsmotor 
(3) verbunden ist und die Antriebsleistung gangab- 
hangig einzelnoder auch in Leistungsteilung m das 
reduzierte Planetenkoppelgetriebe (14) eingeleitet io 

« w^rmit einem Wahlschieber (4) zumindest fur die 
Neutralstellurig '(/v> sowie die Vorwarts- (D) und 
Rfickwartsfahrt (R) und einem elektronischen Steu- 
ergerat (5) mit Federkraft in Nullstellung gehalte- 
nen Magnetventilen (6), einer Druckmittelquelle is 
(7), Druck- und Schaltventilen und Dampfern zum 
Betatigen von Gangschaltkupplungen und Brem- 
sen (A-E}> dadurch gekennzeichnet daB im 
Wirkzusammenhang zwischen einem Magnetventil 
(6) und den Schaltkupplungen fur den hocfasten 20 
Gang (£) sowie dem Rtickwartsgang (B) ein Not- 
f ahrventil (8/9) angeordnet ist 

2. Elektro-hydraulische Steuerung nach Anspruch 

1, dadurch gekennzeichnet, daB das Notfahrventil 
(8/9)alsHalteveirtilausgebildetist 25 

3. Elektro-hydraulische Steuerung nach Anspruch 

2, dadurch gekennzeichnet, daB bei einem Strom- 
ausfalltn Vorwartsfahrt (Stellung D) von Notfahr- 
ventil (8/9) die mit der zweiten Getriebeeingangs- 
welle (12) verbundene Kupplung (E) mit Betati- 30 
gungsdruck (Zuleitung 81, 82) beaufschlagt wird 
oder ist und eine Fahrt mit rein mechanischer 
Obersetzung (Getriebeeingangswelle 12) fortge- 
setzt werden kann, und daB eine Verstellung des 
Wahlschiebers (4) in die Neutralstellung (N) und 35 
wieder in die Vorwartsfahrt (D) eine UmsteUung 
des Notf ahrventils (8/9) bewirkt, so daB ttber die 
Fahrkupplung (B) eine Vorwartsfahrt fiber die hy- 
drodynamische Einheit (2) und die erste Getriebe- 
eingangswelle (11) und auch ein Anfahren mdghch 40 

^Elektro-hydraulische Steuerung nach Anspruch 
2, dadurch gekennzeichnet, daB bei Stromausf all im 
Stand (Stellung N) mit der Verstellung des Wahl- 
schiebers (4) von Neutral (A/) nach Vorwarts (D) 45 
fiber das Notfahrventil (8/9) die Rfickwartsgang- 
kupplung (£) fflr das Anfahren und fur eine Vor- 
wartsfahrt mit Betatigungsdruck (Zuleitung 81, 83) 
beaufschlagt wird und die Leistung vom Antriebs- 
motor (3) fiber die hydrodynamische Einheit (2) und 50 
die erste Getriebeeingangswelle (11) fibertragen 

5, Bektro-hydraulische Steuerung nach Anspruch 
2, dadurch gekennzeichnet, daB auch bei Stromaus- 
fall und bei Betatigung des Wahlschiebers (41) in 55 
die Rfickwartsfahrt (Stellung R) immer fiber das 
Notfahrventil (8) die Rfickwfirtsfahrkupplung (B) 
und auch die Bremse (D) mit Betatigungsdruck be- 
aufschlagt wird, und fiber die hydrodynamische 
Einheit (2) die Rfickwartsfahrt mdglich ist 60 

6. Elektro-hydraulische Steuerung nach Anspruch 
2, dadurch gekennzeichnet, daB das Notfahrventil 
(8/9) einen abgesetzten Koibenschieber(9) mit drei 
Steuerkolben (91, 9Z 93) gleichen Durchmessers 
auf der einen Seite und einen Steuerkolben (94) mit 65 
einem groBeren Durchmesser und einen Anschlag- 
bolzen (95) auf der anderen Seite hat und in einer 
abgesetzten zylindrischen Bohrung (86) axial ver- 



schiebbar gelagert ist, wobei Ringraume (87/88) im 
Zylinder (86) angeordnet sind, die mit den Steuer- 
kolben (91-94) zusammenwirken, und daB erne 
Druckfeder (96), die in einem Federraum (89) urn 
den Anschlagbolzen (95) herum angeordnet ist und 
den Kolbenschieber (9) in die eine Endsteliung mit 
dem kleineren Durchmesser des Steuerkolbens (91) 
druckt und in dieser Stellung einen Ringraum mit 
dem Steuerkolben (94) des grdBeren Durchmessers 
verschlieBt in dem fiber Zuleitung (84) System- 
druck zugeffihrt wird, wahrend eine Zuleitung (81) 
ffir den Betatigungsdruck (Systemdruck) die in den 
vierten Ringraum (87/4) fuhrt fiber den ffinften 
Ringraum (87/5) mit der Zuleitung (83) zur 
R-Gang-Klupplung {B) verbunden ist so daB der 
Antrieb in dieser Stellung in Vorwartsfahrtrichtung 
fiber die hydrodynamische Einheit (2) und die erste 
Getriebeeingangswelle (11) erfolgt fiber den zwei- 
ten Kolben (92) ist der dritte Ringraum (87/3), der 
eine Zuleitung (82) zur Kupplung ffir den mechani- 
schen Antrieb (E) hat abgeschlossen, und diese Lei- 
tung ist fiber den zweiten Ringraum (87/2) entlfif- 
tet wie auch der Federraum (89) und der sechste 
Ringraum (87/6), und in dieser Stellung auch der 
siebente Ringraum (88/1) entlfiftet ist der erste 
auch stirnseitige Ringraum (87/1) am kleineren 
Durchmesser vom Zylinder (86) und Kolbenschie- 
ber (9) ist fiber eine Steuerleitung (85) mit einem 
Magnetventil (6) verbunden, so daB der Kolben- 
schieber (9) fiber Druckmittel in eine rechte End- 
steliung gebracht werden kann und dort von dem 
Systemdruck (Zuleitung 84) fiber die Ringflache 
(98) am groBen Kolbendurchmesser (94) entgegen 
dem Druck der Feder (96) gehalten wird 

Beschreibung 

Diese Erfindung betrifft eine elektro-hydrauUsche 
Steuerung fur ein Automatgetriebe nach dem Oberbe- 
griff von Anspruch 1. 

Es sind elektro-hydraulische Steuerungen bekannt 
insbesondere bei Getrieben mit nur einer Eingangswel- 
Ie, wobei die Leistung aus dem Antriebsmotor finer eine 
hydrodynamische Einheit geleitet wird und mit einei 1 
z. B. Wandlerkupplung diese uberbrfickt werden kann. 
Die Druck- und Schaltventile sind dabei so angeordnet 
daB bei Ausfall der elektrischen Anlage eine Notfahr- 
m6glichkeit gewahrleistet ist Das ist kein groBes Pro- 
blem; da ja der Antrieb in alien Gangen fiber die hydro- 
dynamische Einheit erfolgt ist es auch mdglich anzuhal- 
ten und wieder anzufahren, ohne daB der Motor abge- 
stellt werden muB oder abgewfirgt wird 

Schwieriger hingegen sind die Probleme, wenn der 
LeistungsfluB nur bei einigen Gangen - z. a Gang 1, 2 
und R — fiber die hydrodynamische Einheit geleitet 
wird und z. B. der 4. Gang rein mechanisch fibertragen 
und der 3. Gang in Leistungsteilung, also zum Teil rein 
mechanisch und zum Teil fiber die hydrodynamische 
Einheit erfolgt . 

Es ist deshalb Aufgabe der Erfindung, erne elektro- 
hydraulische Steuerung ffir ein Getriebe mil 2 Eingangs- 
wellen nach dem Oberbegriff von Anspruch 1 so weiter- 
zuentwickeln, daB bei einem Ausfall der Stromversor- 
gung in einer angemessenen Geschwindigkeit wetter 
vorwarts gefahren, angehalten und wieder angefahreh 
und auch rfickwarts gef ahren werden kann. 

Diese Aufgabe wird mit den kennzeichnenden Merk- 
malen vom Anspruch 1 erffillt 
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Durch die Anordnung eines Notfahrventiles, wir- 
kungsmaBig zwischen einem Magnetventil und den 
Schaltkupplungen einmal fQr den mechanischen Gang 
und einmal fGr den R-Gang, ist es mdglich, diese Kupp- 
lungcn fiber den Wahlhebel auch beim Ausfall der Ma- 
gnetvcntile zu betatigen. Es kann die im Normalbetrieb 
nur fQr den R-Gang vorgesehene Kupplung bei der 
Stellung des Wahlschiebers in Vorwartsfahrt auch ffir 
die Vorwartsfahrt selbst in Verbindung mit der hydro- 
dynamischen Einheit benutzt werden. Dadurch ist auch 
das Anfahren in Vorwarts- und ROckwartsfahrt bei ent- 
sprechender Versteilung des Wahlschiebers mdglich. 
Mit den Anspruchen 2 bis 6 wird die Erfindung in vor- 
teilhafter Weise weher ausgestaltet 

Bei einem Ausfall der Stromversorgung wahrend der 
Vorwartsfahrt ist es mdglich, Ober den mechanischen 
Antrieb ca. 80% der Hdchstgeschwindigkeit zu errei- 
chen, wenn das Notfahrventil als Halteventil ausgebil- 
det ist also auch ohne den vom Magnetventil kommen- 
den Steuerdruck in der der Druckfeder entgegengerich- 
teten Endstellung mit dem Systemdruck gehalten wird 

Im Notfahrzustand kann durch die vorteilhafte An- 
ordnung der Anschlusse im Notfahrventil in Verbin- 
dung mit der R-Gang- Kupplung sowohl im Vorwarts- 
fahrtbereich als auch in der Rflckwartsfahrtrichtung an- 
gefahren werden, und das nur allein mit der Versteilung 
des Wahlschiebers, also ohne jede elektrische Beeinf lus- 
sung. 

Die Erfindung ist nicht auf die Merkmalskombination 
der Anspruche beschrankt Fiir den Fachmann ergeben 
sich weitere sinnvolle Kombinationsmdglichkeiten von 
Anspruchen und einzelnen Anspruchsmerkmalen aus 
der Aufgabensteilung. 

Weitere Einzelheiten der Erfindung werden anhand 
von Zeichnungen und Ausfuhrungsbeispielen erlautert 

Es zeigen: 

Fig. 1 ein Automatgetriebe in schematischer Darstel- 
lung; 

Fig. 2 eine Tabelle Ober die eingeschalteten Kupplun- 
gen und Bremsen in den einzelnen Gangen; 

Fig. 3 ein vereinfacht dargesteiltes Steuerschema mit 
dem NotfahrventiL 

In Fig. 1 ist ein Antriebsmotor 3 Ober eine Abtriebs- 
welle 31 einmal mit der Pumpe 22 einer hydrodynami- 
schen Einheit 2 und zum anderen Qber einen Dampfer 
13 mit einer zweiten Getriebeeingangswelle 12 verbun- 
den, an deren Ende eine Kupplung E angeordnet ist und 
Ober eine innere Welle 15 zu einem Steg 142 eines redu- 
zierten Planetenkoppelgetriebes 14 fohrt Die erste Ge- 
triebeeingangswelle 11 fflhrt von der Turbine 21 der 
hydrodynamischen Einheit 2 zu den Kupplungen A und 
Bt deren andere Halfte mit je einem Sonnenrad 140, 141 
des reduzierten Planetenkoppelgetriebes 14 verbunden 
ist An der zweiten Halfte der Kupplung B ist noch eine 
Bremse C und fiber einen Freilauf eine weitere Bremse 
Cangeordnet Der zweite Steg 143 des reduzierten Pla- 
netenkoppelgetriebes 14 ist mit einem am Getriebege- 
hfiuse 16 abgestfitzten Freilauf 17 und einer Bremse D 
verbunden, und der Abtrieb aus dem Getriebe 1 erfolgt 
fiber das Hohlrad 144 des reduzierten Planetenkoppel- 
getriebes 14. 

Aus der Tabelle nach Fig. 2 ist leicht ableitbar, daB im 
i n 2. und R-Gang die Leistung aus dem Antriebsmotor 3 
immer Qber die hydrodynamische Einheit 2 in das redu- 
zierte Planetenkoppelgetriebe 14 geleitet wird. Im vier- 
ten Gang jedoch erfolgt die Leistungsfibertragung fiber 
die Kupplung E und damit rein mechanise h, und im 3. 
Gang wird die Leistung geteilt, also anteilig fiber die 
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hydrodynamische Einheit 2 und Ober die innere Welle 15 
geleitet 

In dem reduziert dargestellten Steuerschema nach 
Fig. 3 ist das elektronische SteuergerSt 5 mit dem Ma- 
5 gnetventil 6 elektrisch verbunden. Ein von einer Druck- 
mittelquelle 7 erzeugter Systemdruck wird einmal Ober 
die Leitung 72 zum Wahlschieber 4 und Qber die Leitung 
73 zum Druckreduzierventil 71 geleitet Ober die Lei- 
tung 61 wird dieser reduzierte Druck als Steuerdruck 
10 den Magnetventilen, z. B. Magnetventil 6, zugeffihrt 
Das Notfahrventil 8/9 hat einen abgesetzten Kolben- 
schieber 9 mit 3 Steuerkolben 91, 92, 93 gleichen Durch- 
messers auf der eine Seite und einen Steuerkolben 94 
mit einem groBeren Durchmesser und einen Anschlag- 
is bolzen 95 auf der anderen Seite und ist in einem Gehau- 
se 8 mit einer abgesetzten zyiindrischen Bohrung axial 
verschiebbar gelagert Weiter sind Ringraume 87/1 bis 
87/6 am kleineren Durchmesser der zyiindrischen Boh- 
rung und Ringraume 88/1 bis 88/2 an der grofien Boh- 
20 rung angeordnet Eine Steuerdruckleitung 85 fuhrt zum 
ersten auch stirnseitig angeordneten Ringraum 87/1 
und eine Betatigungsdruckleitung (Systemdruck) 81 
zum vierten Ringraum 87/4. Die vom Wahlschieber 4 
kommende Systemdruckleitung 84 fuhrt in den Ring- 
25 raum 88/2. Der ffinfte Ringraum 87/5 ist Ober die Zulei- 
tung 83 mit der Kupplung B, und der dritte Ringraum 
87/3 fiber die Zuleitung 82 mit der Kupplung ZT verbun- 
den. Eine Leitung 86 fuhrt noch zu einem Zugventil 
(nicht gezeichnet), das bei der Beaufschlagung der 
30 Kupplung B gleichzeitig die Kupplung A (nicht darge- 
stellt) verriegelt Eine Feder 96 ist in der abgesetzten 
zyiindrischen Bohrung mit dem groQen Durchmesser 
(Federraum 89) angeordnet und sttitzt sich einmal an 
der Stirnseite dieser Bohrung und zum anderen am grd- 
35 fieren Kolben 94 des abgesetzten Kolbenschiebers 9 ab. 
Die elektro-hydraulische Steuerung wirkt wie folgt Bei 
Normalfahrt wird mit der Versteilung des Wahlschie- 
bers 4 von N nach z.B. D, also in Vorwartsfahrt, das 
dritte Magnetventil 6 eingeschaltet Dadurch wird Ober 
40 die Leitung 61/85 zum ersten auBeren Ringraum 87/1 
ein Steuerdruck geleitet Der abgesetzte Kolbenschie- 
ber 9 wird entgegen dem Druck der Feder 96 nach 
rechts bis zum Anschlag bewegt so daB Qber den achten 
Ringraum 88/2 und die Leitung 84 Systemdruck dem 
45 Notfahrventil 8/9 zugefflhrt wird. Dies geschieht im ge- 
samten Vorwartsfahrtbereich, weil der Wahlschieber 4 
so gestaltet ist, daB von der Druckmittelquelle 7 Ober die 
Leitung 72 bei einer Versteilung des Wahlschiebers 4 in 
die Vorwartsfahrtrichtung die Leitung 84 mit System- 
50 druck beaufschlagt wird. Ober die Ringflache 98 am 
groBen Steuerkolben 94 wird dabei der abgesetzte Kol- 
benschieber 9 in der rechten Endlage festgehaltea In 
dieser Stellung wird Ober die Zuleitung 81 im Bereich 
des dritten und vierten Ganges und fiber den vierten 
55 Ringraum 87/4 Betatigungsmittel (Systemdruck) Ober 
den dritten Ringraum 87/3 und die Zuleitung 82 der 
Kupplung Ezugeleitet In dieser Stellung wird bei Vor- 
wartsfahrt immer die Kupplung E betatigt 
Bei Stromausfall verbleibt das Notfahrventil infolge 
60 der Haitef unktion Ober den Systemdruck aus Leitung 84 
in dieser Stellung und die Kupplung £ die die zweite 
Getriebeeingangswelle 12 mit der inneren Welle 15 ver- 
bindet, bleibt geschlossen, so daB eine Fahrt rein mecha- 
nisch im Bereich des dritten Ganges mit einer voilen 
65 Leistung weiterhin mdglich ist Ein Anfahren bei dieser 
Stellung des Notfahrventiles ist jedoch nicht mdglich. 
Erfolgt der Stromausfall in der Position N t & h. also in 
der Neutralstellung, z. B. im Stand des Fahrzeuges ver- 
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bleibt beim Verschieben des Wahlschiebers 4 von N 
nach D, weil kein Steuerstrom da ist, das NotfahrventU 
in der gezeichneten Stellung. Dabei wird Qber die Sy- 
stemdruckleitung 81 und die Zuleitung 83 die Kupplung 
B beaufschlagt, so daB die Leistung von dem Antriebs- 5 
motor 3 fiber die hydrodynamische Einheit 2 und die 
erste Getriebeeingangswelle II und die Kupplung B an 
das Sonnenrad 141 des reduzierten Planetenkoppelge- 
triebes 14 Qbertragen wird. In dieser Stellung kann auch 
in Vorwarts- und in Ruckwartsfahrtrichtung angefahren to 
werden. 

Eine Umschaltung von der Kupplung iv also der rein 
mechanischen Leistungsubertragung, auf die Kupplung 
B wahrend der Vorwartsfahrt ist durch die Umschaltung 
aus der Position D nach TV und wieder nach D moglich, is 
so daB damit die Fahrt fiber die hydrodynamische Ein- 
heit 2 ohne Unterbrechung fortgesetzt und auch jeder- 
zeit angehalten und wieder angefahren werden kann. 

Bezugszeichen: 

1 Automatgetriebe 

1 1 Erste Getriebeeingangswelle 

12 Zweite Getriebeeingangswelle 

13 DSmpfer 25 

14 Reduziertes Planetenkoppelgetriebe 

140 Sonnenrad 

141 Sonnenrad 
— 142 Steg 

143 Steg 30 

144 Hohlrad 

15 Innere Welle 

16 Getriebegehause 

17 Freilauf 

2 Hydrodynamische Einheit 35 

21 Turbine 

22 Pumpe 

3 Antriebsmotor 
31 Abtriebswelle 

4 Wahlschieber 40 

5 Elektronisches Steuerger at 
51 Leitung 

6 Magnetventil 
61 Leitung 

7 Druckmitteiquelle 45 

71 Druckmittelreduzierventil 

72 Leitung 

8/9 NotfahrventU 

8 Gehause 

81 Zuleitung Betatigungsdruck/Systemdruck so 

82 Zuleitung Kupplung E 

83 Zuleitung Kupplung B 

84 Zuleitung Systemdruck 

85 Zuleitung Steuerdruck 

86 Zylindrische Bohrung 55 
87/1-^6 Ringraume klein 

88/1—2 Ringraume groB 

89 Fede'rraum 

9 Kolbenschieber 

91 Steuerkolben,kleinerDurchmesser 60 

92 Steuerkolben,kIeinerDurchmesser 

93 Steuerkolben, kleiner Durchmesser 

94 Steuerkolben, groBer Durchmesser 

95 Anschlagbolzen 

96 Feder 65 
98 Ringflache 

A Kupplung 

B Kupplung 



C Bremse 

O Bremse 

D Bremse 

E Kupplung 

N Wahlschieber Neutralstellung 

D Wahlschieber Vorwartsfahrtstellung 

R Wahlschieber Rflckwartsfahrtsteilung 
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